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บทสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนที่ 1  การประเมินผลและติดตามผลของนโยบายดานรถโดยสารสาธารณะ 

1. บทนํา 

รถโดยสารประจําทางเปนรูปแบบการเดินทางท่ีสําคัญของประชาชน ปจจุบันพบวาคุณภาพ 

การใหบริการรถโดยสารสาธารณะตํ่าลงมาก โดยเฉพาะการบริการดานความปลอดภัย สงผลใหประชาชนหัน

ไปเดินทางดวยยานพาหนะสวนบุคคลมากข้ึน นําไปสูปญหาดานการจราจรท่ีมากข้ึน การแกไขปญหาดังกลาว 

ตองพิจารณาการยกระดับมาตรฐานการบริการรถโดยสารสาธารณะ และการประเมินคุณภาพและมาตรฐาน

ดานความปลอดภัยของรถโดยสาร ท้ังในแงของการใหบริการของผูประกอบการและโครงสรางพ้ืนฐานท่ี

เก่ียวของกับการเขาถึงรถโดยสารสาธารณะ 

งานวิจัยนี้จึงศึกษาถึงแนวทางการเพ่ิมสัดสวนในการใชบริการรถโดยสารสาธารณะอยางยั่งยืน การ

ยกระดับคุณภาพและมาตรฐานของการใหบริการรถโดยสารสาธารณะ รวมถึงวิเคราะหถึงปจจัย พรอมท้ังนําเสนอ

ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย เพ่ือยกระดับคุณภาพและมาตรฐานของการใหบริการรถโดยสารสาธารณะในประเทศ

ไทย โดยแบงการศึกษาเปน 3 โครงการยอยอันไดแก การประเมินผลและติดตามผลของนโยบายดานรถโดยสาร

สาธารณะ การเขาถึงระบบรถโดยสารสาธารณะ และการมีสวนรวมของประชาชน องคกร และทองถ่ิน  

2. โครงสรางการประกอบการและมาตรฐานของรถโดยสารสาธารณะ 

ลักษณะของรถโดยสารท่ีใชในการขนสงมีหลายประเภท ซ่ึงแบงออกเปน 4 ประเภทใหญ ไดแก  

รถโดยสารประจําทาง รถโดยสารไมประจําทาง รถโดยสารสวนบุคคล และรถขนาดเล็ก นอกจากนี้ตาม

พระราชบัญญัติการขนสงทางบก รถโดยสารสามารถแบงออกเปน 7 มาตรฐาน ไดแก รถปรับอากาศพิเศษ  

รถปรับอากาศ รถท่ีไมมีเครื่องปรับอากาศ รถสองชั้น รถพวง รถก่ึงพวง และรถโดยสารเฉพาะกิจ 

จํานวนรถโดยสารสาธารณะในประเทศไทยมีจํานวนเพ่ิมข้ึนในชวง 10 ปท่ีผานมา  จากสถิติจํานวน 

รถโดยสารจดทะเบียนสะสม พบวา จํานวนรถโดยสารประจําทางเพ่ิมข้ึนเพียงรอยละ 8 และมีแนวโนมลดลง

อยางมากในชวง 4 – 5 ปท่ีผานมา ในขณะท่ีรถโดยสารไมประจําทางท่ีจดทะเบียนใหมกลับเพ่ิมข้ึนอยาง

ตอเนื่องในชวงเวลาเดียวกัน ท้ังนี้รถโดยสารมาตรฐาน 3 มีจํานวนมากท่ีสุด เม่ือเทียบกับรถโดยสารมาตรฐาน

อ่ืนๆ รองลงมา ไดแก รถโดยสารมาตรฐาน 2  รถโดยสารมาตรฐาน 1 และรถโดยสารมาตรฐาน 4 ตามลําดับ 

ในขณะท่ีรถโดยสารไมประจําทางมีจํานวนของรถโดยสารมาตรฐาน 2 มากท่ีสุด 

การใหบริการรถโดยสารสาธารณะ สวนใหญใหบริการโดยผูประกอบการเอกชน และบางสวน

ใหบริการโดยรัฐวิสาหกิจ ซ่ึงเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลใหบริการโดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

และในพ้ืนท่ีระหวางจังหวัดใหบริการโดยบริษัทขนสงจํากัด (บขส.) ท้ังสองหนวยงานนี้ถือใบอนุญาต
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ประกอบการและมีรถโดยสารใหบริการเอง โดยมีผูประกอบการเอกชนรวมวิ่งในเสนทางท่ี ขสมก. และบขส. 

ไดรับใบอนุญาต 

การประกอบการรถโดยสารของเอกชนมักมีลักษณะเปนผูประกอบการรายยอย โดยผูประกอบการ

สวนใหญมีรถโดยสารเพียง 0-1 คัน  จากการพิจารณาโครงสรางการประกอบการ จํานวนใบอนุญาตและ

จํานวนผูประกอบการรถโดยสารประจําทางคอนขางคงท่ี แตรถโดยสารไมประจําทางกลับเพ่ิมข้ึนมาก 

เนื่องจากผูประกอบการสวนใหญไดรับสิทธิ์ถือใบอนุญาตประกอบการขนสง แตไมไดเดินรถเอง ทําให

ผูประกอบการเหลานี้ไดรับผลประโยชนจากรายไดตางๆ โดยไมแบกรับความเสี่ยงจากผลประกอบการ ซ่ึงเปน

ชองโหวในการกํากับดูแลผูประกอบการใหปฏิบัติตามแผนและขอเสนอแผนประกอบการคําขอท่ียื่นตอกรมการ

ขนสงทางบก  

การกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ ในสหภาพยุโรปมีขอตกลงดานการ

กําหนดมาตรฐานความปลอดภัย โดยคณะกรรมการเศรษฐกิจแหงชาติของยุโรป (United Nation Economic 

Cooperation for Europe: UNECE) ซ่ึงระบุขอกําหนดเก่ียวกับมาตรฐานทางเทคนิคสําหรับยานพาหนะ 

อุปกรณ และสวนควบ รวมท้ังการออกใบรับรองมาตรฐานดานความปลอดภัยของตัวรถ และมาตรฐานการ

ผลิตของตัวรถ ขอกําหนดของ UNECE ใหความสําคัญกับการรับรองมาตรฐานความแข็งแรงของโครงสรางและ

อุปกรณสวนควบ ท้ังการรับรองรถโดยสารขนาดใหญ รวมถึงมาตรฐานท่ีนั่งของรถโดยสาร ประเทศไทยมี

ขอกําหนดดานความปลอดภัยท่ีปรับใชจากมาตรฐานดังกลาว โดยไดเขารวมขอตกลงป 1958 ของ UNECE 

และเลือกมาตรฐานเข็มขัดนิรภัยและการทดสอบพ้ืนเอียงมาบังคับใช  สวนมาตรฐานความปลอดภัยอ่ืนๆ 

นอกเหนือจากนี้ท่ีมีการบังคับใช ไดแก ขนาดสัดสวนของรถโดยสาร ขอกําหนดประตูทางข้ึนลงและประตู

ฉุกเฉินของรถโดยสาร อุปกรณนิรภัยในรถโดยสาร และการตรวจสภาพรถโดยสาร  

3. สถานการณอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ 

การเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ กอใหเกิดความสูญเสียท้ังทางเศรษฐกิจและสังคมเปนอยาง

มาก จึงเปนปญหาสําคัญท่ีตองไดรับการแกไข คณะผูวิจัยจึงทบทวนสถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะใน

ประเทศไทย เพ่ือใหทราบสถานการณความปลอดภัยของรถโดยสารในปจจุบัน ทบทวนงานวิจัยตางๆ เก่ียวกับ

สาเหตุท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุรถโดยสาธารณะ และทบทวนกรณีศึกษาเก่ียวกับการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสาร

เพ่ือใหเขาใจถึงปญหาความปลอดภัยของรถโดยสารไดชัดเจนมากยิ่งข้ึน สุดทายจึงไดอธิบายรูปแบบการ

ประกันภัยเพ่ือเยียวยาผูประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ พรอมท้ังระบุปญหาและเสนอแนะแนวทาง

ปรับปรุงระบบประกันภัย 
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สถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะในประเทศไทย อางอิงจากขอมูลอุบัติเหตุทางถนนของ

สํานักงานตํารวจแหงชาติ (ตช.) พบวาจํานวนอุบัติเหตุของรถโดยสารขนาดเล็กหรือรถตูโดยสาร และรถ

โดยสารขนาดใหญมีแนวโนมลดลงอยางมาก คิดเปนรอยละ 74.54 จาก 2,612 รายในป 2551 เหลือ 665 ราย

ในป 2558 สวนจํานวนอุบัติเหตุรถตูโดยสารลดลงรอยละ 66.9 จาก 2,462 รายในป 2551 เหลือ 815 รายใน

ป 2558  ในขณะขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการกํากับและสงเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.) 

พบวาจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะมีจํานวนเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง โดยเพ่ิมข้ึนจากประมาณ 9,000 ครั้ง

ในป 2551 เปน 13,000 ครั้งในป 2555 และเกิดข้ึนกับรถตูโดยสารมากท่ีสุด คิดเปนอัตราสวนรอยละ 60 

ดังนั้นจากขอมูลท่ีขัดแยงกันทําใหไมสามารถสรุปแนวโนมท่ีแทจริงของจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะได  

ประเภทของรถโดยสารสาธารณะท่ีเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุดคือ รถตูโดยสาร เม่ือพิจารณาสัดสวนการ

เกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารแตละประเภทจากจํานวนอุบัติเหตุรถยนตท้ังหมด จากขอมูลของ ตช. พบวา 

จํานวนรถตูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุมีอัตราสวนรอยละ 1.39 และรถโดยสารขนาดใหญมีอัตราสวนรอยละ 

1.14 ในขณะท่ีขอมูลของ คปภ พบวารถตูโดยสารเกิดอุบัติเหตุมากกวารถโดยสารประเภทอ่ืนๆ คิดเปนรอยละ 

60 ของอุบัติเหตุจากรถโดยสารท้ังหมดในชวงป 2551-2555 นอกจากนี้ขอมูลของมูลนิธิเพ่ือผูบริโภค (มพบ.) 

แสดงใหเห็นวารอยละ 41 ของอุบัติเหตุรถโดยสารในชวงป 2557-2558 เกิดข้ึนกับรถตูโดยสาร และรถโดยสาร

ปรับอากาศ  

สถานการณความปลอดภัยของรถโดยสารในปจจุบัน แมอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตของผูโดยสาร

รถโดยสารในชวงป 2548-2554 มีแนวโนมลดลงเม่ือเทียบจํานวนรถโดยสารจดทะเบียน แตในแงของ

มาตรฐานความปลอดภัยของรถโดยสารประจําทาง พบวา รถโดยสารประจําทางท่ีผูประกอบการเปนเอกชน 

(รถรวมบริการ) มีมาตรฐานดานความปลอดภัยต่ํากวารถโดยสารท่ีผูประกอบการดําเนินการโดยภาครัฐ จาก

ขอมูลของ บขส. พบวา ผูโดยสารรถรวมบริการ มีความเสี่ยงท่ีจะเสียชีวิตมากกวาผูโดยสารรถโดยสารของ 

บขส. ถึง 13 เทา  

ปจจัยท่ีสงผลตอความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะสามารถแบงออกไดเปน 4 ปจจัยหลัก คือ 

ปจจัยดานผูขับข่ี ปจจัยดานยานพาหนะ ปจจัยดานถนน และปจจัยดานสิ่งแวดลอม โดยปจจัยดานผูขับข่ีและ

สภาพของยานพาหนะเปนปจจัยท่ีสงผลใหเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด จากกรณีอุบัติเหตุรถโดยสารของบริษัทจักร

พงษทัวร และ บริษัทนิววิริยะยานยนต จํากัด ท่ีประสบอุบัติเหตุและมีผูเสียชีวิตมากถึง 4 ครั้งใน 4 ปท่ีผานมา 

พบวาปจจัยหลักท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุคือ ความไมพรอมของยานพาหนะและคนขับ ซ่ึงสะทอนถึงปญหาการ

บริหารจัดการของภาคเอกชน และการกํากับดูแลมาตรฐานความปลอดภัยของภาครัฐ ดังนั้น ภาครัฐจึงควร

บังคับใชกฎหมายท่ีเก่ียวของกับผูขับข่ีอยางเขมงวด เชน การตรวจจับผูท่ีเมาแลวขับ การตรวจจับความเร็วใน

การขับข่ีรถโดยสาร ฯลฯ รวมท้ังการตรวจสภาพรถโดยสาร นอกจากนี้ภาครัฐควรมีระบบกํากับดูแล

ผูประกอบการเอกชนในการดําเนินการใหมีประสิทธิภาพและความปลอดภัย 
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รูปแบบการประกันภยัเพ่ือเยยีวยาผูประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ นอกเหนือจากสิทธิจากการ

ประกันภัยบุคคลท่ี 3 แลว (ดูไดจากตารางท่ี 1) ผูประสบภัยยังมีสิทธิไดรับความคุมครองเพ่ิมเติม อยางไรก็ตาม 

รูปแบบของความคุมครองผูประสบภัยจากรถโดยสารในปจจุบันมีขอบกพรองหลายประการ ทําใหการชดเชย

เยียวยาแกผูโดยสารไมเปนธรรม ซ่ึงขอบกพรองเหลานี้ ไดแก วงเงินคุมครองท่ีต่ําเกินไป การชดเชยคา

รักษาพยาบาลท่ีตองรอการพิสูจนความถูกผิด การเรียกรองคาชดเชยท่ีใชระยะเวลานาน และระบบท่ีไมได

สงเสริมใหผูประกอบการรวมรับผิดชอบตออุบัติเหตุ ยิ่งไปกวานั้น ผูเสียหายยังขาดความรูความเขาใจเก่ียวกับ

กฎหมาย และขาดชองทางในการเจรจาตอรอง ดังนั้น ภาครัฐจะตองแกไขขอบกพรองเหลานี้ดวยการเพ่ิม

วงเงินคุมครอง แยกวงเงินชดเชยและคารักษาพยาบาล สรางกลไกการชดเชยคาเสียหายท่ีใชเวลาสั้นลง และ

สรางระบบการรวมรับผิดของผูประกอบการท่ีเกิดอุบัติเหตุ  

ตารางท่ี 1:  วงเงินคุมครองปจจุบันของผูประสบภัยจากรถ  

ความคุมครอง วงเงินคุมครอง (บาท) 

1. จํานวนเงินคาเสยีหายเบ้ืองตน (ตอคน) 

1.1 การบาดเจ็บ (จายตามคารักษาพยาบาลจริง) ไมเกิน 30,000 

1.2 การเสียชีวิต สญูเสียอวัยวะ หรือทุพพลภาพถาวร 35,000 

คาเสียหายเบ้ืองตน (รวม) ไมเกิน 65,000 

2. วงเงินคุมครองผูประกันภัยเมื่อรวมคาเสยีหายเบ้ืองตน (ตอคน) 

2.1 การบาดเจ็บ (จายตามคารักษาพยาบาลจริง) ไมเกิน 80,000 

2.2 การเสียชีวิต หรือทุพพลภาพถาวร 300,000 

2.3 การสูญเสียอวัยวะ 200,000-300,000 

2.4 คาชดเชยการรักษาตัว (ผูปวยใน)  200 บาท/วัน ไมเกิน 20 วัน 4,000 

จํานวนเงินคุมครองสูงสุด (รวม) ไมเกิน 304,000 

3. วงเงินคุมครองความรับผิดสูงสุดตออุบัติเหต ุ 

3.1 รถยนตไมเกิน 7 ท่ีน่ัง ไมเกิน 5,000,000 

3.2 รถยนตเกิน 7 ท่ีน่ัง ไมเกิน 10,000,000 

ที่มา: รวบรวมจาก พ.ร.บ. คุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และประกาศท่ีเกี่ยวของ 
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4. การประเมินคุณภาพการบริการและความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ 

จากการสํารวจคุณภาพการบริการ และความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะในกรุงเทพฯ 

คณะผูวิจัยสามารถสรุปผลการศึกษาไดเปน 2 ประเด็นสําคัญ ไดแก ดานพฤติกรรมการเดินทาง และดาน

ประสบการณในการใชบริการรถโดยสารสารณะ  

1) ผลสรุปดานพฤติกรรมการเดินทาง 

วัตถุประสงคในการเดินทางภายในจังหวัดของกลุมตัวอยาง มีความหลากหลายกวาการเดินทาง

ระหวางจังหวัด และเหตุผลหลักในการเลือกใชบริการระบบขนสงสาธารณะยังคงเปนเรื่องของความสะดวก 

โดยสาเหตุในการเลือกใชบริการรถแตละประเภทนั้น มีความแตกตางกันในแตละประเภทรถมากกวาแตละ

ประเภทการเดินทาง  ดังจะเห็นไดวา เหตุผลหลักในการเลือกใชบริการรถเมลภายในกรุงเทพฯ คือ คาใชจาย

ถูก ซ่ึงคิดเปนรอยละ 59 ของกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถเมลภายในกรุงเทพฯ ท้ังหมด และเหตุผลหลัก

สําหรับการเลือกใชรถทัวรระหวางจังหวัดและรถตูปรับอากาศท้ัง 2 ประเภทการเดินทาง คือ ความรวดเร็ว ซ่ึง

มีสัดสวนกวารอยละ 70 ของกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยยานพาหนะดังกลาว 

สําหรับการใชบริการรถเมลภายในกรุงเทพฯ พบวา รอยละ 70 ของกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถเมล

ภายในกรุงเทพฯ มีการใชบริการรถเมลของ ขสมก. โดยมีคาโดยสารสวนใหญเทากับ 6.5 บาท ซ่ึง 

ต่ํากวาคาโดยสารสวนใหญของรถรวมบริการท่ี 8 บาท และคาโดยสารเฉลี่ยสําหรับรถของ ขสมก. นั้นตํ่ากวา

รถรวมบริการ โดยอยูท่ี 11.4 บาท และ 12.6 บาท ตามลําดับ 

สวนการใชบริการรถทัวรระหวางจังหวัด พบวา กลุมตัวอยางมีการใชบริการรถทัวรของ บขส. มาก

ท่ีสุด โดยคิดเปนรอยละ 67.6 ของท้ังหมด  โดยมีคาโดยสารเฉลี่ยสําหรับรถทัวรของ บขส. สูงกวารถรวม

บริการ ท่ี 546.6 บาท และ 503.4 บาท ตามลําดับ เนื่องจากระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถทัวร 

บขส. นั้นสูงกวาคาเฉลี่ยของระยะเวลาการเดินทางดวยรถรวมบริการ โดยอยูท่ี 9.19 ชั่วโมง และ 8.36 ชั่วโมง 

ตามลําดับ 

ในสวนของรถตูโดยสารประมาณรอยละ 60 ของผูโดยสารรถตูโดยสารท่ีสํารวจ เดินทางภายในจังหวัด 

โดยสัดสวนของกลุมตัวอยางท่ีใชบริการรถตูผิดกฎหมาย หรือรถปายขาวเพ่ือการเดินทางระหวางจังหวัดสูงกวา

การเดินทางภายในจังหวัด คิดเปนรอยละ 8.20 และรอยละ 8.02 ตามลําดับ นอกจากนี้ การศึกษาพบวา 

คาโดยสารเฉลี่ยของการเดินทางโดยรถตูท้ังหมดอยูท่ี 74.98 บาท โดยคิดแยกเปนคาโดยสารเฉลี่ยของ 

การเดินทางภายในจังหวัดและระหวางจังหวัดอยูท่ี 35 บาท และ 136.3 บาท ตามลําดับ อยางไรก็ตาม เม่ือ

เปรียบเทียบแลวพบวาคาโดยสารเฉลี่ยของรถตูโดยสารปายทะเบียนสีขาวนั้น  สูงกวารถตูโดยสายปาย

ทะเบียนสีเหลือง คิดเปน 84.08 บาท และ 70.70 บาท ตามลําดับ โดยความแตกตางดานราคาเห็นไดชัดเจน

เม่ือเปนการเดินทางระหวางจังหวัด 
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นอกจากนี้ การเดินทางภายในจังหวัดมีความสะดวกในการเขาถึงจุดจอดรับ-สง มากกวาการเดินทาง

ระหวางจังหวัดท่ีตองเดินทางไปยังสถานีขนสง ซ่ึงผูใชบริการตองเสียคาใชจายในการเดินทางเขา-ออกจาก

สถานีท่ีสูง โดยรอยละ 38 ของผูโดยสารรถทัวรระหวางจังหวัดตองเสียคาโดยสารแท็กซ่ี และผูใชบริการสวน

ใหญตองใชรถยนตสวนตัวในการมารับผูโดยสารเพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีตางจังหวัด  อยางไรก็ตาม ความ

สะดวกในการเขาถึงจุดจอดรับ-สง ไมไดเปนสาเหตุเดียวท่ีทําใหผูใชบริการตองเสียคาใชจายท่ีสูงข้ึนในการใช

บริการรถแท็กซ่ี แตเปนเรื่องของความจําเปนท่ีจะตองขนสัมภาระในการเดินทาง  

นอกจากนั้น ผลการศึกษายังพบวาความปลอดภัยไมไดเปนเหตุผลสําคัญของการตัดสินใจเลือกใช

บริการรถโดยสารสาธารณะของกลุมตัวอยาง ซ่ึงอาจตีความไดวาผูโดยสารเลือกตัดสินใจในการเดินทางบน

พ้ืนฐานของความปลอดภัยท่ีมีมาตรฐานและกํากับดูแลโดยรัฐ หรือผูโดยสารใหความสนใจในดานความ

ปลอดภัยนอย 

2) ผลสรปุดานประสบการณในการใชบริการรถโดยสารสารณะ 

ลักษณะการใหบริการของรถตูโดยสารระหวางจังหวัดและรถทัวรระหวางจังหวัดบางคัน ยังเปน

ลักษณะท่ียึดความพึงพอใจของผูบริโภคเปนหลัก โดยพนักงานจะรับ-สงผูโดยสารในตําแหนงท่ีตองการ 

สวนพนักงานขับรถและพนักงานท่ีใหบริการบนรถทัวรระหวางจังหวัดนั้น ไดรับการฝกอบรมใหมี

คุณภาพการบริการท่ีดีกวารถประเภทอ่ืนๆ รวมท้ังการใชความเร็วท่ีปลอดภัยในการขับรถ เนื่องจากกวา 

รอยละ 50 ของกลุมตัวอยางท่ีใชบริการรถประเภทนี้ ใหคะแนนความพอใจตอความนุมนวลในการขับข่ีใน

ระดับพอใจมาก และรอยละ 90 ของกลุมตัวอยาง ใหคะแนนความเร็วในการขับข่ีอยูในระดับความเร็วท่ี

เหมาะสม  ดังนั้น พนักงานขับรถตูโดยสารและรถเมลภายในกรุงเทพฯ จึงควรตองพัฒนามาตรฐานความ

ปลอดภัยในการขับข่ีใหสูงกวาหรือเทียบเทาพนักงานขับรถทัวรระหวางจังหวัด เนื่องจากประมาณรอยละ 26.5 

ของกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถตูเห็นวาผูขับข่ีใชความเร็วท่ีสูงเกินไป และประมาณรอยละ 15 และรอยละ 

21 ของกลุมตัวอยางท่ีเดินทางดวยรถเมลภายในกรุงเทพฯ และรถตู ตามลําดับ ใหคะแนนความพอใจตอความ

นุมนวลในการขับข่ีต่ํากวาระดับปานกลาง 

ในสวนลักษณะทางกายภาพ สภาพรถท้ังภายในและภายนอกของการเดินทางระหวางจังหวัดจัดอยูใน

เกณฑท่ีดีกวาการเดินทางภายในจังหวัด และภายในรถนั้นมีอุปกรณความปลอดภัยท่ียังไมครบถวน รวมถึง

ผูใชบริการยังขาดความรูความเขาใจในการใชอุปกรณ โดยผูท่ีเดินทางดวยรถตูระหวางจังหวัดมีอัตราคาด 

เข็มขัดนิรภัยท่ีสูงกวาการเดินทางดวยรถตูภายในจังหวัด โดยคิดเปนรอยละ 47 และรอยละ 19 ตามลําดับ ซ่ึง

สะทอนถึงความตระหนักในดานความปลอดภัยของผูโดยสารรถตูภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑล ท่ีคอนขาง

ต่ํา  ในขณะท่ีรอยละ 66 ของผูท่ีเดินทางดวยรถทัวรระหวางจังหวัดนั้นคาดเข็มขัดในขณะเดินทาง โดยรอยละ 

67 ของกลุมตัวอยางของรถทัวรไดรับแจงใหคาดเข็มขัด  ดังนั้น การแจงใหคาดเข็มขัดนิรภัยของพนักงานบน

รถสงผลอยางมากตอการคาดเข็มขัดของผูใชบริการ 
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นอกจากนี้ โดยภาพรวม การใหบริการของรถโดยสารสาธารณะในดานอ่ืนๆ ของการเดินทางระหวาง

จังหวัดนั้นอยูในเกณฑท่ีดีกวาการเดินทางภายในจังหวัด ท้ังสภาพรถ มารยาทพนักงานขับรถ การขับข่ีของ

พนักงานขับรถ และอุปกรณนิรภัย 

5. กรณีศึกษา: รถตูโดยสารประจําทาง 

รถตูโดยสารเปนรูปแบบการเดินทางท่ีไดรับความนิยมอยางตอเนื่องจากประชาชน แมวาท่ีผานมา

ระบบการกํากับดูแลยังไมเหมาะสมเทาท่ีควร จึงทําใหจํานวนการใหบริการรถตูโดยสารเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง 

โดยการเพ่ิมข้ึนดังกลาวทําใหความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูงข้ึนดวย  คณะผูวิจัยจึงไดทบทวนนโยบายและ

การกํากับดูแลรถตูโดยสาร สถานการณอุบัติเหตุรถตูโดยสาร และคุณภาพการใหบริการในปจจุบัน เพ่ือ

วิเคราะหแนวทางในการปรับปรุงการดําเนินงานดานความปลอดภัยของรถตูโดยสารใหเกิดประสิทธิผล 

การดําเนินการรับสงผูโดยสารดวยรถตูถือวาผิดกฎหมายในอดีต โดยเฉพาะในชวงกอนป 2541 เพราะ

มีการจดทะเบียนเปนรถตูสวนบุคคล ไมสามารถนํามาใหบริการเปนรถโดยสารประจําทาง ซ่ึงมักจะมีการ

ใหบริการในเสนทางภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑล  ท้ังนี้ การกํากับดูแลท่ีขาดการพิจารณาจํานวนรถและ

ผูประกอบการรถโดยสารประจําทางท่ีเหมาะสมในแตละเสนทางในการใหอนุญาต และการกํากับดูแลดาน

ราคาท่ีขาดการประเมินตนทุนการประกอบการท่ีมีประสิทธิภาพ ทําใหการใหบริการของรถโดยสารประจําทาง

ยังทําไดไมเต็มศักยภาพ ผูประกอบการไมสามารถเดินรถใหไดมากข้ึนเพ่ือใหมีรายไดท่ีสามารถชดเชยการ

เพ่ิมข้ึนของตนทุนได อีกท้ังการกํากับดูแลดานคุณภาพในการใหบริการท่ียังไมเกิดประสิทธิผล สงผลใหบริการ

รถโดยสารประจําทางยังไมสามารถตอบสนองความตองการของผูใชบริการไดอยางเพียงพอ ทําใหผูโดยสารมี

ความนิยมตอการเลือกใชบริการรถตูในการเดินทาง แมวาจะมีคาโดยสารท่ีสูงกวา สงผลใหมีผูประกอบการรถตู

ท่ีเห็นชองทางในการทํากําไรเขามาใหบริการในตลาดเพ่ิมข้ึน  แตเม่ือการใหบริการรถตูเปนการประกอบการท่ี

ไมถูกกฎหมาย จึงขาดมาตรการเพ่ือควบคุมมาตรฐานของรถ ความปลอดภัย และคุณภาพการใหบริการรถตู

โดยสาร อันทําใหการเพ่ิมข้ึนของรถตูโดยสารกลายเปนการเพ่ิมความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนน   

การท่ีภาครัฐไมสามารถกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางใหสามารถตอบสนองกับความตองการของ

ประชาชน และไมสามารถควบคุมการใหบริการรถตูรับสงผูโดยสารได ทําใหกระทรวงคมนาคมมีนโยบายจัด

ระเบียบการประกอบการรถตูโดยสาร อยางไรก็ตาม ถึงแมวาจะมีความพยายามในการจัดระเบียบรถตูโดยสาร

สาธารณะ แตจํานวนรถท้ังท่ีถูกและผิดกฎหมายกลับมีจํานวนมากข้ึน โดยเฉพาะเสนทางหมวด 2 และเสนทาง

หมวด 3 และ 4 ท่ีเอกชนเปนผูไดรับใบอนุญาต 

การกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยการใหบริการรถตูโดยสารสาธารณะในปจจุบัน ไดแก (1) การ

กําหนดใหมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกท่ีนั่ง และบังคับใชผูโดยสารตองคาดเข็มขัดตลอดเวลาท่ีอยูระหวางการ

โดยสาร (2) การกําหนดจํานวนท่ีนั่งของรถตูโดยสารท่ีรวมผูขับ และมีไมเกิน 15 ท่ีนั่ง (3) การกําหนดอายุของ

รถตูโดยสารประจําทางโดยใหรถท่ีมีอายุมากกวา 10 ป นับจากวันท่ีจดทะเบียนครั้งแรก ตองจัดหารถคันใหมท่ี
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มีอายุไมเกิน 2 ป มาจดทะเบียนแทนคันเดิม (4) การกําหนดระยะทางในการใหบริการท่ีไมเกิน 300 กิโลเมตร 

(5) การกําหนดระยะเวลาในการขับข่ีไมใหเกิน 4 ชั่วโมง (6) การกําหนดใหรถตูทุกคันตองติดตั้งเครื่องบันทึก

ขอมูลการเดินทาง (Global Positioning System: GPS) เพ่ือประโยชนในการวางแผนบริหารการขนสงใหเกิด

ประสิทธิภาพสูงสุด และวางนโยบายปองกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (7) การกําหนดความเร็วของรถตู

โดยสารประจําทางใหไมเกิน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง (8) การกําหนดอ่ืนๆ เชน การกําหนดอุปกรณนิรภัย

ภายในรถ การหามวิ่งเลนขวาหรือวิ่งออกนอกเสนทางท่ีไดรับอนุญาต เปนตน 

จากการทบทวนขาวการเกิดอุบัติเหตุรถตูโดยสารประจําทาง พบวา สาเหตุสวนใหญของการเกิด

อุบัติเหตุดังกลาวมาจากพฤติกรรมผูขับข่ี เชน การขับข่ีรถดวยความเร็วสูง หรือหลับใน การแซงกระชั้นชิด การ

เบรกกระทันหัน เปนตน โดยรถตูโดยสารท่ีเกิดอุบัติเหตุสวนหนึ่งเปนรถตูโดยสารท่ีผิดกฎหมาย ซ่ึงผูโดยสารจะ

ไมทราบวาจะตองรองเรียนและไดรับการชดเชยอยางไรหากเกิดอุบัติเหตุ  นอกจากนี้ ผลการสํารวจความ

ปลอดภัยในการเดินทางบนถนนป 2553 ของสํานักงานสถิติแหงชาติ พบวา สาเหตุของอุบัติเหตุจากการใช

บริการรถตูโดยสารสาธารณะแบงไดเปน 2 ระดับ คือ 1) สาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ ไดแก พฤติกรรมเสี่ยงของ

พนักงานขับรถ การใหบริการดวยรถดัดแปลงท่ียังไมไดรับการทดสอบตามมาตรฐานสากล ถนนและ

สภาพแวดลอมท่ีมีความเสี่ยง และ 2) สาเหตุท่ีทําใหมีการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการใชบริการ เชน การไมมี

เข็มขัดนิรภัยหรือผูโดยสารไมใช สภาพโครงสรางตัวรถท่ีมีน้ําหนักสูงข้ึนหลังการดัดแปลงหรือมีการยึดเกาะของ

เกาอ้ีท่ีไมแข็งแรงเพียงพอ สภาพถนนท่ีมีจุดเสี่ยงและจุดอันตราย เปนตน 

สําหรับการศึกษาคุณภาพการบริการ คณะผูวิจัยไดสํารวจความคิดเห็นของผูใชบริการรถตูโดยสาร

ประจําทาง พบปญหารถตูโดยสารท่ีผิดกฎหมาย และผูโดยสารท่ีขาดความรูเรื่องปายทะเบียนและรถตูโดยสาร

ประจําทางท่ีผิดกฎหมาย ยิ่งไปกวานั้น ผูโดยสารท่ีไมไดคาดเข็มขัดนิรภัยมีอัตราสวนคอนขางสูง และประมาณ

รอยละ 40 ของกลุมตัวอยางพอใจตอความปลอดภัยของรถตูโดยสารประจําทางในระดับปานกลางเทานั้น 

จากปญหาความปลอดภัยของรถตูโดยสารประจําทางท่ีกลาวถึงในขางตน การกํากับดูแลรถตูโดยสาร

ควรปรับปรุงการดําเนินงานดานความปลอดภัย ซ่ึงคณะผูวิจัยมีขอเสนอแนะเชิงนโยบาย ดังนี้ 

(1) ระงับการจดทะเบียนรถตูโดยสารใหมใหเปนรถประจําทางชั่วคราว เพ่ือบรรเทาความสูญเสียจาก

อุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะ 

(2) ปรับปรุงระบบการกํากับดูแลความปลอดภัยรถตูโดยสารสาธารณะ ดวยการปรับปรุงการกํากับ

ดูแลโครงสรางและการตรวจสภาพรถ การปรับปรุงการกํากับดูแลพนักงานขับรถ และการ

ปรับปรุงการกํากับดูแลผูประกอบการ  

(3) ปรับโครงสรางและบทบาทคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางใหมีนักวิชาการและ

ตัวแทนผูบริโภคท่ีทํางานดานความปลอดภัยทางถนน และนําเรื่องของ “ความปลอดภัย 
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รถโดยสารสาธารณะ” มากําหนดเปนนโยบาย พรอมท้ังวางกลไกติดตาม กํากับ ประเมินผล และ

รายงานตอสาธารณะอยางตอเนื่อง นอกจากการเนนเฉพาะเรื่องการปรับคาโดยสาร 

(4) ศึกษาการกําหนดจุดจอดและสถานีขนสงสําหรับรถตูโดยสารประจําทางท่ีเหมาะสม ท้ังเสนทาง

ระหวางจังหวัดและภายในกรุงเทพฯ เพ่ือสงเสริมใหเกิดการจัดระเบียบท่ีเหมาะสมในการกํากับ

ดูแลผูประกอบการ การจัดเก็บคาโดยสาร และความปลอดภัย  

(5) สงเสริมมาตรการองคกรดานความปลอดภัยในการใชรถตูโดยสารสาธารณะ เชน สายรถตู

ธรรมศาสตรศูนยรังสิตท่ีมีมาตรการติด GPS บนรถตูโดยสารสาธารณะทุกคัน และใหผูโดยสาร

คาดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้งกอนออกรถ เปนตน 

(6) สนับสนุนใหมีการติดตามการดําเนินงาน ดังนี้ 

- ภาครัฐตองมีมาตรการสงเสริมหรือสนับสนุนผูประกอบการ เชน มาตรการลดภาษีสําหรับรถ

โดยสารประจําทางขนาดใหญ หรือหาแหลงเงินกูดอกเบี้ยต่ํา เพ่ือใหผูประกอบการสามารถ

ลงทุนดานความปลอดภัยได เปนตน 

สวนราชการท่ีเก่ียวของควรจัดทํารายงานผลการดําเนินงาน ความกาวหนา ปญหาอุปสรรค 

ขอเสนอแนะเสนอตอสภาท่ีปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติในปงบประมาณตอไป 

6. กรณีศึกษา: รถโดยสารไมประจําทาง 

การเพ่ิมข้ึนของรถโดยสารไมประจําทางในไทยอยางตอเนื่อง และอุบัติเหตุจากรถโดยสารไมประจํา

ทางท่ีมีจํานวนเพ่ิมข้ึน ไดสรางความเสียหายตอชีวิตและทรัพยสินเปนจํานวนมาก ทําใหประเด็นความ

ปลอดภัยของรถโดยสารไมประจําทางเปนสิ่งท่ีตองเรงใหความสําคัญ คณะผูวิจัยไดทบทวนลักษณะท่ัวไป และ

หลักเกณฑและกระบวนการขอใบอนุญาตประกอบการรถโดยสารไมประจําทาง พรอมท้ังวิเคราะหโครงสราง

การประกอบการ  และสํารวจสถานการณอุบัติเหตุรถโดยสารไมประจําทาง ตลอดจนทบทวนสถานการณ

ความปลอดภัยของระบบรถโดยสารไมประจําทาง เพ่ือสรุปขอเสนอแนะตอการสรางความปลอดภัยของรถ

โดยสารไมประจําทาง 

การขนสงไมประจําทางสามารถแบงออกเปน 4 ลักษณะ ไดแก เพ่ือการทัศนาจร (เพ่ือการทองเท่ียว

ตามสถานท่ีตางๆ ในทองท่ีท่ีไดรับอนุญาต) เพ่ือบริการธุรกิจ (บริการผูโดยสารระหวางทาอากาศยาน ทาเรือ 

สถานีขนสง สถานีรถไฟหรือแหลงทองเท่ียวกับโรงแรม ท่ีพักอาศัย ฯลฯ) เพ่ือการจางเหมา (เพ่ือรับจางเหมา

เปนรายเท่ียว รายวัน หรือรายเดือน) และเพ่ือการรับจาง (บรรทุกผูโดยสารระหวาง 7-9 คน เพ่ือบริการรับจาง

ไปยังจุดตางๆ ท่ีไดรับอนุญาตใหทําการขนสง โดยเหมาเปนรายเท่ียวหรือรายบุคคล)  
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การขอรับใบอนุญาตประกอบการรถโดยสารไมประจําทางจะตองเปนไปตามพระราชบัญญัติการขนสง

ทางบก พ.ศ. 2522 ซ่ึงกําหนดในเรื่องของคุณสมบัติของผูประกอบการตามมาตรา 24 การมีรถท่ีผานการตรวจ

สภาพตามท่ีกฎหมายกําหนดเพ่ือใชในการประกอบการ  การมีสถานท่ีเก็บซอมและบํารุงรักษารถท่ีเพียงพอกับ

จํานวนรถท่ีผูขอไดขออนุญาตไว  รวมถึงการมีสัญญาจางไวแสดงประกอบการขออนุญาต  ท้ังนี้ ผูขอรับ

ใบอนุญาตฯ สามารถยื่นคําขอไดท่ีสํานักจัดระเบียบการขนสงทางบก หรือสํานักงานขนสงจังหวัด ซ่ึงผูขอมี

ภูมิลําเนาหรือมีการจัดตั้งสํานักงานใหญอยูในเขต ในกรณีท่ีเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคล ตามลําดับ 

สําหรับโครงสรางการประกอบการรถโดยสารไมประจําทาง อัตราสวนของรถโดยสารไมประจําทางตอ

จํานวนรถโดยสารท้ังหมดเพ่ิมข้ึนจากประมาณรอยละ 24 เปนประมาณรอยละ 36 ของรถโดยสารท้ังหมดในป 

2550 และ 2558 ตามลําดับ โดยการจดทะเบียนใหมในชวงป 2554-2558 ของรถโดยสารไมประจําทาง

มาตรฐาน 2 หรือรถโดยสารปรับอากาศ มีอัตราสวนสูงท่ีสุด ซ่ึงเปนผลจากการเพ่ิมข้ึนของการจดทะเบียนรถตู

โดยสารใหมเปนรถโดยสารไมประจําทาง ยิ่งไปกวานั้น จํานวนรถโดยสารไมประจําทางจดทะเบียนสะสมของ

รถมาตรฐาน 4 หรือรถโดยสาร 2 ชั้น ซ่ึงมีประเด็นเรื่องความปลอดภัยในการวิ่งระยะไกล มีจํานวนมากถึง 

5,061 คัน ในป 2558 

จากการวิเคราะหโครงสรางการประกอบการ พบวา โดยเฉลี่ยในชวงป 2550-2558 ผูประกอบการรถ

โดยสารไมประจําทาง 1 ราย มีรถโดยสารเฉลี่ยประมาณ 3 คัน แสดงใหเห็นวาผูประกอบการรถโดยสารไม

ประจําทางโดยสวนใหญเปนผูประกอบการรายยอย ซ่ึงมีผลตอการกํากับดูแลและการควบคุมคุณภาพ

มาตรฐานของรถโดยสารไมประจําทาง เนื่องจากผูประกอบการรายใหญมักจะมีบุคลากรและทรัพยากรในการ

บริหารจัดการดานคุณภาพมาตรฐานและการบริการของรถโดยสารท่ีดีกวา อีกท้ังการกํากับดูแลผูประกอบการ

รายใหญยังทําไดงายกวา   

จากขอมูลของมูลนิธิเพ่ือผูบริโภค พบวา ในป 2558 มีจํานวนการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสาร ไม

ประจําทางท้ังหมด 73 ครั้ง เปนรถโดยสารทัศนาจร รถรับสงพนักงาน และรถรับสงนักเรียนจํานวน 30 ครั้ง 

28 ครั้ง และ 15 ครั้ง ตามลําดับ  อีกท้ังจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุของรถโดยสารไมประจํา

ทางเทากับ 1,196 และ 85 ราย ตามลําดับ  โดยอุบัติเหตุเหลานี้มีสาเหตุท้ังจากปจจัยดานพฤติกรรมการขับข่ี

และการโดยสาร ปจจัยดานยานพาหนะ และปจจัยดานถนนและสภาพแวดลอม 

นโยบายการกํากับดูแลความปลอดภัยของรถโดยสารไมประจําทางในปจจุบัน ยังมีจุดออนอยูหลาย

ประการ ไดแก   

- นโยบายเพ่ือกํากับการประกอบการ การกํากับดูแลในปจจุบันขาดการพิจารณาถึงจํานวน

ผูประกอบการท่ีควรจะมีในแตละพ้ืนท่ี อีกท้ังการกํากับดูแลมาตรฐานของรถและคุณภาพการ

ประกอบการยังทําไดไมท่ัวถึงและขาดประสิทธิภาพ โดยเฉพาะการกํากับดูแลการประกอบการ
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ภายหลังจากการใหอนุญาต ทําใหผูประกอบการรายยอยท่ีไมมีศักยภาพเพียงพอมีโอกาสเขามา

ดําเนินธุรกิจไดไมยากนัก  

- นโยบายดานมาตรฐานรถ การตรวจสอบมาตรฐานรถท้ังดานความสูงของรถ การทดสอบพ้ืนเอียง 

ความแข็งแรงของโครงสรางตัวถัง ความแข็งแรงของท่ีนั่งผูโดยสาร จุดยึดท่ีนั่ง และจุดยึดเข็มขัด

นิรภัย มีเพียงมาตรฐานการทดสอบพ้ืนเอียงเทานั้นท่ีบังคับใชแลว สวนมาตรฐานท่ีเหลือมีแผนท่ี

จะบังคับใชในอนาคต แตไมรวมถึงรถโดยสารเกา ซ่ึงยังไมมีแผนในการบังคับใช 

- นโยบายการพัฒนาคุณภาพคนขับ ปจจุบัน ขบ. ไดกําหนดใหมีการติดตั้งระบบ GPS เพ่ือควบคุม

ความเร็วในการขับข่ี แตยังไมไดบังคับใชกับรถโดยสารไมประจําทางทุกรูปแบบ 

- นโยบายการสรางความเขาใจแกผู โดยสาร ปจจุบัน ขบ. ไดจัดใหมีระบบการจัดอันดับ

ผูประกอบการรถโดยสารทัศนาจร เพ่ือเปนทางเลือกใหกับผูโดยสารในการจางงาน แตยังไมมี

ความครอบคลุมและไมมีการดําเนินงานอยางตอเนื่อง  อีกท้ังยังมีการออกกฎกระทรวงเพ่ือ

กําหนดความปลอดภัยและความสงบเรียบรอยท่ีผูโดยสารตองปฏิบัติในระหวางการโดยสาร พ.ศ. 

2557 แตการประเมินผลการบังคับใชกฎหมายดังกลาวยังมีอุปสรรคในเรื่องของการรวบรวม

ขอมูล 

จากการวิเคราะหปญหาเชิงนโยบายท่ีกลาวถึงในขางตน คณะผูวิจัยจึงมีขอเสนอแนะเชิงนโยบาย ดังนี ้

• การกํากับมาตรฐานท่ีเก่ียวของกับรถ อุปกรณและสวนควบ โดยกําหนดเง่ือนเวลา ไดแก  

(1) การดําเนินงานอยางตอเนื่องเพ่ือจํากัดการใชรถโดยสาร 2 ชั้น (2) การพัฒนาระบบการตรวจ

สภาพรถท่ีมีมาตรฐาน โดยเฉพาะแตละสํานักงานท่ีอยูตางพ้ืนท่ี หรือการพัฒนาแบบเรียกตรวจ

และการตรวจสภาพท่ีสถานประกอบการหรือสถานท่ีบํารุงรักษา และ (3) การมีแบบมาตรฐานใน

การประกอบรถโดยสารท่ีใชในการประกอบการ และประสานกับหนวยงานในการควบคุม

คุณภาพจากผูประกอบการโรงงานประกอบรถ 

• การพัฒนาระบบการจัดอันดับผูประกอบการท่ีมีความตอเนื่อง และสงเสริมใหผูบริโภคเปนกลไก

สําคัญในการปรับพฤติกรรมของผูประกอบการ 

• ภาครัฐควรสนับสนุนแนวทางการสืบสวนอุบัติเหตุอยางตอเนื่อง เพ่ือประโยชนตอการนํามา

ปรับปรุงแนวทางแกไขปญหาอุบัติเหตุท่ีตรงจุด 

สวนแนวนโยบายท่ีควรมีการพิจารณาศึกษาเพ่ิมเติม เพ่ือสรางความปลอดภัยใหกับระบบรถโดยสาร

ไมประจําทางในอนาคตมีดังนี้ 

• การพัฒนาระบบการสอนและอบรมผูขับข่ีรถโดยสารจากสวนกลาง เพ่ือฝกอบรมเทคนิคท่ีสําคัญ 

เชน การขับรถอยางปลอดภัย เทคนิคการดูแลรถโดยสาร ฯลฯ 
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• การศึกษาแนวทางใหมในการกําหนดการใหอนุญาตประกอบการโดยพิจารณาจํานวน

ผูประกอบการท่ีใหบริการในแตละพ้ืนท่ี เพ่ือแกปญหาผูประกอบการลนตลาด 

• การประสานงานกับหนวยงานท่ีเก่ียวของกับการวาจางรถโดยสารไมประจําทาง ใหเขาใจถึงความ

จําเปนในการจางผูประกอบการท่ีมีความนาเชื่อถือมากกวาการพิจารณาดานราคา  

• การพัฒนาการอบรมและใหความรูแกผูโดยสาร ในการใชรถโดยสารไมประจําทางท่ีมีประสิทธิผล

มากข้ึน เชนเดียวกับการโดยสารเครื่องบิน 

• การพัฒนาการเชื่อมโยงขอมูลการตรวจสภาพรถและการใหใบอนุญาตประกอบการ เพ่ือปองกัน

ผูประกอบการท่ีมีพฤติกรรมใชรถอยางไมปลอดภัย 

• การจัดทําระบบฐานขอมูลประวัติผูประกอบการ โดยบังคับใหผูประกอบการตองรายงานผลการ

ใหบริการทุกป  ซ่ึงจะกําหนดไวในเง่ือนไขใบอนุญาตประกอบการ  และสามารถเปดเผยขอมูลตอ

สาธารณะได 

สวนที่ 2 การเขาถึงระบบรถโดยสารสาธารณะ 

7. การพัฒนาจุดจอดรถประจําทาง 

จุดจอดรถประจําทางท่ีดีตองทําใหผูโดยสารเขาถึงไดอยางสะดวก มีความปลอดภัยท้ังจากอุบัติเหตุ

และอาชญากรรม ทําใหการเดินทางดวยรถประจําทางมีประสิทธิภาพ มีสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีเหมาะสมกับ

ขนาดและความตองการของผูโดยสาร และมีโครงสรางพ้ืนฐานท่ีอยูในสภาพดี ซ่ึงจะตองไดรับการตรวจตรา

และซอมบํารุงอยางสมํ่าเสมอ จุดจอดรถประจําทางจึงควรมีหลักเกณฑท่ีชัดเจนในการออกแบบ และการดูแล

รักษาสภาพ 

การกําหนดระยะหางหรือจํานวนจุดจอดรถประจําทางสงผลตอการเขาถึงรถประจําทางเปนอยางมาก 

ถาหากจุดจอดมีระยะหางมากเกินไป หรือมีจํานวนนอยเกินไป ผูโดยสารจะเขาถึงจุดจอดไดยาก อยางไรก็ตาม 

ประสิทธิภาพในการเดินทางดวยรถประจําทางจะลดลงหากมีจํานวนจุดจอดมากเกินไป เพราะรถประจําทาง

ตองหยุดรับสงผูโดยสารบอยครั้ง ดังนั้น การกําหนดระยะหางหรือจํานวนของจุดจอดรถประจําทางจึงอยูใน

สภาวะท่ีตองแลกเปลี่ยนระหวางความสะดวกในการเขาถึง และประสิทธิภาพในการเดินรถ โดยท่ัวไปแลว 

ระยะหางของจุดจอดจะอยูระหวาง 200-800 เมตรข้ึนอยูกับสภาพพ้ืนท่ี 

การกําหนดตําแหนงของจุดจอดรถประจําทางมีอยู 3 รูปแบบ ไดแก จุดจอดกอนสี่แยก จุดจอดหลังสี่

แยก และจุดจอดกลางบล็อค ตําแหนงของจุดจอดท่ีเหมาะสมข้ึนอยูกับสภาพการจราจรในพ้ืนท่ีและตําแหนง

ของสถานท่ีท่ีสําคัญ อยางไรก็ดี การใชจุดจอดหลังสี่แยกทําใหการเดินทางดวยรถประจําทางมีความลาชานอย
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ท่ีสุด และยังลดความเสี่ยงท่ีผูโดยสารจะขามถนนในจุดอ่ืนท่ีนอกเหนือจากทางมาลาย ซ่ึงจะทําใหผูโดยสาร

ขามถนนอยางไมปลอดภัย 

นอกจากการกําหนดระยะหางและตําแหนงของจุดจอดรถประจําทางแลว จุดจอดรถประจําทาง

จะตองมีขนาดและสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีเหมาะสมกับความถ่ีของรถประจําทาง และอุปสงคในการเดินทาง

ของผูโดยสาร สิ่งอํานวยความสะดวกหลักๆ ท่ีควรมี ไดแก ศาลาท่ีพักผูโดยสาร ท่ีนั่ง แสงไฟฟาใหความสวาง 

และการใหขอมูลการเดินรถท่ีจุดจอด แตสามารถปรับลดหรือเพ่ิมองคประกอบไดตามความจําเปน ท้ังนี้

โครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกเหลานี้จะตองไดรับการซอมบํารุงอยูเสมอ ซ่ึงในตางประเทศ มี

ขอแนะนําใหมีการตรวจตราและซอมบํารุงจุดจอดรถประจําทางทุกๆ 6 เดือน 

ในดานความปลอดภัย จุดจอดรถประจําทางท่ีมีความเสี่ยงตออุบัติเหตุนอย จะตองอยูในตําแหนงท่ี

ผูโดยสารข้ึนลงรถไดอยางปลอดภัย ท้ังผูโดยสารและผูขับข่ีจะตองมีทัศนวิสัยท่ีชัดเจน และตองไมทําใหการเขา

ออกของรถประจําทางกอใหเกิดอุบัติเหตุ สวนจุดจอดท่ีปลอดภัยจากอาชญากรรม ตองไมอยูใกลสถานท่ีอ

โคจร สถานท่ีรกราง หรือสถานท่ีอ่ืนๆ ท่ีกอใหเกิดอาชญากรรมไดงาย ปราศจากจุดบดบังท่ีทําใหสามารถหลบ

ซอนตัวได และตองมีแสงสวางท่ีเพียงพอ สําหรับจุดจอดท่ีมีผูคนแออัด จะตองมีองคประกอบท่ีก้ันผูท่ีรอรถ

โดยสารจากคนเดินถนนท่ัวไป และมีทางเทาท่ีกวางเพียงพอ เพ่ือปองกันการลวงกระเปา นอกจากนี้ จุดจอด

จะตองมีสภาพท่ีดีและสะอาด เพราะจุดจอดท่ีเสื่อมโทรมหรือสกปรก สงสัญญาณวาจุดจอดนั้นขาดการดูแล 

จึงเปนพ้ืนท่ีเสี่ยงท่ีจะเกิดอาชญากรรม 

การใหเอกชนติดตั้งโฆษณาท่ีศาลาท่ีพักผูโดยสาร โดยแลกกับการกอสรางและ/หรือดูแลศาลาท่ีพัก

ผูโดยสาร เปนความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน (Public-Private Partnership; PPP) รูปแบบหนึ่งท่ี

นิยมในเมืองตางๆ ท่ัวโลก เนื่องจากภาครัฐไดประโยชนจากการท่ีภาคเอกชนมาลงทุนแทน ประชาชนได

ประโยชนจากการมีจุดจอดท่ีมีสิ่งอํานวยความสะดวกพรอมและอยูในสภาพดี สวนภาคเอกชนไดประโยชนจาก

การเก็บคาโฆษณาท่ีศาลาท่ีพักผูโดยสาร ท้ังนี้ การท่ีภาครัฐทําสัญญากับภาคเอกชนจะตองพิจารณารูปแบบ

ของสัญญาใหถ่ีถวน ไมวาจะเปนรูปแบบการใหสัญญากับบริษัทเพียงแหงเดียวหรือบริษัทหลายแหง หรือ

รูปแบบการทําสัญญาท่ีเลือกระหวางบริษัทขามชาติหรือบริษัททองถ่ิน เพราะจะสงผลตออํานาจในการตอรอง

ของภาครัฐ และยังมีผลตอการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) ในการดําเนินการ 

จากการสํารวจจุดจอดรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ พบวา สภาพของจุดจอดรถไมประจําทางยัง

มีปญหาหลายประการ เชน สภาพศาลาท่ีพักผูโดยสารและปายหยุดรถขาดการซอมแซม ขาดการใหขอมูลการ

เดินรถท่ีจุดจอด ขาดแสงสวางท่ีเพียงพอ มีสิ่งกีดขวางการเขาถึงจุดจอด และตําแหนงอยูหางจากทางขาม เปน

ตน นอกจากนี้คณะผูวิจัยยังไดสัมภาษณหนวยงานทองถ่ินท่ีรับผิดชอบจุดจอดรถประจําทาง คือ สํานัก

การจราจรและขนสง กรงุเทพมหานคร พบวาการออกแบบและดแูลรักษาจุดจอดรถประจําทางยังมีปญหาอ่ืนๆ 

เชน ปญหาการจัดสรรงบประมาณ การขาดความรวมมือกับหนวยงานอ่ืนๆ และขอพิพาทกับเอกชนในเรื่อง
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ของสัญญาการดูแลท่ีพักผูโดยสาร แสดงใหเห็นถึงนโยบายการกํากับดูแลท่ีขาดการวางแผนอยางเปนระบบใน

ระยะยาว และขาดการมีสวนรวมของประชาชน 

เม่ือไดทบทวนหลักเกณฑสําหรับจุดจอดรถประจําทางในตางประเทศ และสํารวจปญหาในประเทศ

ไทย คณะผูวิจัยสามารถใหขอเสนอแนะสําหรับการปรับปรุงจุดจอดรถประจําทาง ดังนี้ 1) พิจารณาจํานวนจุด

จอดรถประจําทาง ขนาดของจุดจอดรถประจําทาง และสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีเหมาะสม ตามปริมาณ 

อุปสงคในพ้ืนท่ี 2) กําหนดตําแหนงและรูปแบบจุดจอดรถประจําทางท่ีเหมาะสมกับสภาพการจราจรในพ้ืนท่ี 

เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพในการเดินทางและความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ 3) ออกแบบจุดจอดรถประจําทางโดย

คํานึงถึงความปลอดภัยจากอาชญากรรม 4) ประสานความรวมมือกับหนวยงานท่ีเก่ียวของกับจุดจอดรถ

ประจําทางในทุกข้ันตอน 5) พิจารณารูปแบบการแปรรูปจุดจอดรถประจําทางของเอกชนท่ีดําเนินการ โดย

คํานึงถึงความยั่งยืน 6) กําหนดตารางเวลาการสํารวจและซอมบํารุงจุดจอดรถประจําทางท่ีชัดเจน และ 7) เพ่ิม

ขอมูลการเดินรถท่ีจุดจอดรถประจําทาง 

8. บทบาทของสถานีขนสง 

ในประเทศไทยมีสถานีขนสงผูโดยสารท้ังหมด 120 แหง บริหารโดยองคกรปกครองสวนทองถ่ิน

ท้ังหมด 92 แหง อยูในระหวางการโอนถายจากกรมการขนสงทางบก (ขบ.) 1 แหง เปนของบริษัท ขนสง 

จํากัด (บขส.) 7 แหง และเปนของเอกชนอีก 20 แหง ในป 2558 สถานีขนสงท่ัวประเทศมีผูโดยสารท้ังหมด 

371.8 ลานคน จํานวนเท่ียวรถท่ีใหบริการท้ังหมด 23.8 ลานเท่ียว ท้ังนี้จากปริมาณผูโดยสารและเท่ียวรถท่ี

ใหบริการจํานวนมากท่ีสถานีขนสงสะทอนถึงความสําคัญของการวางแผน ออกแบบ บริหารจัดการ และดูแล

รักษาสถานีขนสงใหมีความสะดวกสบายและมีประสิทธิภาพ 

ตามหลักการของการออกแบบสถานีขนสงในระดับสากล การออกแบบเชิงพ้ืนท่ีและโครงสรางพ้ืนฐาน

ของสถานีขนสงตองคํานึงถึงปจจัยรอบดาน  โดยการพิจารณาถึงประสิทธิภาพและขอจํากัดของการใชพ้ืนท่ี 

โครงสรางประชากรและอุปสงค ประสิทธิภาพของการดําเนินงาน ความสะดวกสบายในการใชงานสถานีขนสง 

และความปลอดภัยของผูใชบริการสถานีขนสง นอกจากนี้ ยังตองคํานึงถึงการใชงานของคนทุกกลุม รวมท้ังผู

พิการและผูสูงอายุ ตามหลักการออกแบบเพ่ือมวลชน นอกจากนี้ การกําหนดตําแหนงท่ีตั้งของสถานีขนสงตอง

คํานึงถึงผูมีสวนไดสวนเสียอยางรอบดาน โดยมีปจจัยท่ีตองคํานึง คือ รูปแบบของการใชท่ีดินและปจจัยดาน

สิ่งแวดลอม อุปสงคในการเดินทางของผูโดยสาร และตนทุนของผูประกอบการรถโดยสาร 

องคกรปกครองสวนทองถ่ินอาจมีสวนรวมในการบริหารจัดการสถานีขนสง จากกรณีศึกษาใน 

สหราชอาณาจักร รูปแบบการมีสวนรวมขององคกรปกครองสวนทองถ่ินมีท้ังรูปแบบท่ีเอกชนเปนผูกอสราง

และบริหารจัดการเอง โดยขออนุญาตจัดต้ังสถานีขนสงจากสภาทองถ่ิน รูปแบบท่ีองคกรปกครองสวนทองถ่ิน

เปนผูกอสรางสถานีขนสง แตเอกชนเปนผูบริหารจัดการ และรูปแบบท่ีหนวยงานของรัฐบาลและรัฐบาล

ทองถ่ินรวมกันบริหารจัดการ ในประเทศไทย นอกเหนือจากสถานีขนสงท่ีเปนของรัฐวิสาหกิจและเอกชนแลว 
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ขบ. ไดกระจายอํานาจการบริหารสถานีขนสงไปยังองคกรปกครองสวนทองถ่ินท้ังหมด เพ่ือลดภาระงานของ 

ขบ. และเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการภายใตระเบียบของ ขบ. 

คณะผูวิจัยไดสํารวจความพึงพอใจของผูใชบริการสถานีขนสงในกรุงเทพฯ 2 แหง และในจังหวัด 

นครราชสีมาอีก 1 แหง พบวา ผูใชบริการสถานีขนสงมีความพึงพอใจตอสถานีขนสงโดยเฉลี่ยอยูในระดับท่ี

คอนขางพอใจ โดยมีสวนท่ีตองปรับปรุงคือความสะอาดของหองสุขา และความสะดวกในการเขาถึงสถานี

ขนสง สําหรับประเด็นความสะดวกในการเขาถึงสถานีขนสงเปนปญหาท่ีเกิดข้ึนจากการขาดการกําหนด

ตําแหนงสถานีขนสงอยางเปนระบบ และวางแผนการเชื่อมตอสถานีขนสงดวยระบบขนสงสาธารณะ 

จากการสัมภาษณหนวยงานท่ีเก่ียวของกับสถานีขนสง พบวา การกําหนดตําแหนงสถานีขนสงใน

ประเทศไทยบางแหงไมไดทําอยางเปนระบบ ดังเชนกรณีสถานีขนสง จ. ขอนแกนแหงท่ี 3 ท่ีเลือกพ้ืนท่ีจาก

แหลงท่ีเอกชนเปนผูเสนอขายตอขนสงจังหวัด สถานีขนสงแหงใหมของจังหวัดจึงอยูในพ้ืนท่ีท่ีประชาชนเขาถึง

ไดยาก เพราะอยูไกลจากตัวเมืองและขาดระบบขนสงมวลชนท่ีเชื่อมตอ อีกกรณีคือสถานีขนสงกรุงเทพฯ 

(จตุจักร) ท่ีมีแผนยายจากตําแหนงเดิมไปรังสิต ซ่ึงไกลจากใจกลางกรุงเทพฯ มาก อาจทําใหผูโดยสารเขาถึง

สถานีขนสงไดลําบากและมีตนทุนสูง แตในตําแหนงใหมของสถานีขนสงมีโครงขายรถไฟฟาท่ีเชื่อมตอ ซ่ึงนาจะ

ทําใหการเชื่อมตอกับสถานีขนสงสะดวกมากข้ึน ดังนั้น ในการจัดตั้งสถานีขนสงในอนาคต จะตองกําหนด

ตําแหนงอยางเปนระบบ โดยวางแผนรวมกับการวางผังเมือง และตองมีระบบขนสงมวลชนท่ีรองรับสถานีขนสง

ใหเชื่อมตอกับตัวเมืองไดอยางสะดวก 

นอกเหนือจากปญหาดานความสะอาด และการเขาถึงสถานีขนสงแลว รูปแบบและสิ่งอํานวยความ

สะดวกของสถานีขนสงในปจจุบันยังไมเอ้ือใหผูท่ีมีความบกพรองทางรางกาย โดยเฉพาะผูพิการและผูสูงอายุ 

ใชงานสถานีขนสงไดอยางเทาเทียม จากการศึกษาดานการออกแบบเพ่ือมวลชน (Universal design) สถานี

ขนสงยังมีสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูท่ีมีความบกพรองทางรางกายไมเพียงพอ อีกท้ังท่ีมีอยูยังมีการติดต้ัง

และใหบริการท่ีไมมีประสิทธิภาพ และยังขาดระบบรักษาสิ่งอํานวยความสะดวกใหพรอมใชงานไดอยูเสมอ  

โดยสรุปแลว ปญหาของสถานีขนสงท่ีพบ ไดแก ปญหาดานการเขาถึงสถานีขนสง ซ่ึงเปนผลจากการ

ขาดการกําหนดตําแหนงของสถานีขนสงท่ีคํานึงถึงตนทุนของผูโดยสารและผูประกอบการ และการขาดระบบ

ขนสงสาธารณะท่ีเชื่อมตอสถานีขนสงกับเมือง และยังพบปญหาการออกแบบสถานีขนสงท่ีไมเอ้ือใหผูพิการ

และผูสูงอายุใชงานไดอยางเทาเทียม ปญหาเหลานี้จึงควรไดรับการแกไข เพ่ือใหระบบขนสงสาธารณะของ

ประเทศไทยมีคุณภาพท่ีดีข้ึน 
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สวนที่ 3 การมีสวนรวมของประชาชน/ องคกร/ ทองถิ่น 

9. การมีสวนรวมของประชาชนและทองถิ่น 

ภาครัฐมีหนาท่ีในการกําหนดนโยบาย กํากับดูแล และเปนผูใหบริการ ในการบริการรถโดยสารประจํา

ทาง แตในรูปแบบของภาครัฐนั้น ยังคงแบงเปนภาครัฐสวนกลาง และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน แตใน

ประเทศไทย การมีสวนรวมของประชาชนและองคกรปกครองสวนทองถ่ินยังมีนอยมาก สวนใหญการใหบริการ

รถโดยสารประจําทางถูกกําหนดโดยหนวยงานของรัฐบาลกลาง ซ่ึงในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล มี 

การใหบริการโดยรัฐวิสาหกิจและเอกชน สวนในพ้ืนท่ีจังหวัดอ่ืนๆ จะมีเอกชนเปนผูใหบริการ ซ่ึงทําให 

การบริการในหลายพ้ืนท่ี ไมตอบสนองความตองการของประชาชนในพ้ืนท่ีไดอยางเหมาะสม  

จากการทบทวนงานศึกษาของตางประเทศ ในประเทศอังกฤษและประเทศเนเธอรแลนด พบวาใน

อดีตสองประเทศนี้ รวมถึงประเทศสวนใหญในทวีปยุโรป รัฐใหบริการรถโดยสารประจําทางในรูปแบบของ

หนวยงานของรัฐ ซ่ึงประสบปญหาในเรื่องของเงินอุดหนุน ทําใหตองมีการปฏิรูป ซ่ึงรูปแบบการปฏิรูปมี

หลากหลาย แตสวนท่ีมีความสําคัญ คือ บทบาทของทองถ่ินท่ีมีมากข้ึนในฐานะของผู กําหนดนโยบาย 

การใหบริการ การใหเงินอุดหนุน รวมถึงเปนผูกํากับดูแล ซ่ึงทําใหบริการรถโดยสารประจําทางท่ีมีความท่ัวถึง

และสามารถตอบสนองความตองการในการเดินทางของประชาชนในพ้ืนท่ีไดอยางเหมาะสม 

สาํหรับในประเทศไทย หนวยงานหลักท่ีกําหนดนโยบาย การใหบริการ และราคา คือ คณะกรรมการ

ควบคุมการขนสงทางบกกลาง และกรมการขนสงทางบก ในฐานะกรรมการและเลขานุการของคณะกรรมการ

ควบคุมการขนสงทางบกกลาง โดยท่ีบทบาทของทองถ่ินในการใหบริการ จํากัดอยูเพียงระดับคณะกรรมการ

ควบคุมการขนสงทางบกจังหวัด ซ่ีงมีเพียงนายกเทศมนตรีเปนกรรมการควบคุมการขนสงทางบกจังหวัด 

สําหรับการใหเงินอุดหนุนบริการรถโดยสารประจําทาง ในทางกฎหมาย มีเพียงองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

ท่ีมีสิทธิในการขอรับเงินอุดหนุนบริการสาธารณะตาม สวนผูประกอบการเอกชนอ่ืนๆ ซ่ึงไมไดเปนรัฐวิสาหกิจ

ไมสามารถขอรับเงินอุดหนุนบริการสาธารณะได แสดงใหเห็นวาประชาชนท่ีอยูในพ้ืนท่ีจังหวัดอ่ืนท่ีไมใชในเขต

กรุงเทพฯ และปริมณฑล จะไมมีบริการรถโดยสารประจําทางท่ีอุดหนุนโดยรัฐ  

อยางไรก็ดี องคกรปกครองสวนทองถ่ินบางแหง ไดเริ่มจัดใหมีบริการรถโดยสารประจําทาง จาก

งบประมาณของทองถ่ิน เพ่ือใหบริการประชาชนในพ้ืนท่ี กรณีตัวอยางท่ีคณะวิจัยไดทําการศึกษา คือกรณีรถ

โดยสารประจําทางของจังหวัดภูเก็ตท่ีเรียกวารถโพถอง ซ่ึงดําเนินการเดินรถโดยกองกิจการขนสง อบจ.ภูเก็ต 

ไดรับเงินทุนสนับสนุนจาก อบจ.ภูเก็ต โดย อบจ.ภูเก็ต เปนผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง

ดวยรถท่ีใชในการขนสงผูโดยสาร ตางจากเมืองในภูมิภาคอ่ืนๆ ท่ีเอกชนเปนผูไดรับใบอนุญาตและดําเนินการ

เดินรถเอง 
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จากการสัมภาษณเชิงลึกและการเก็บรวบรวมขอมูล พบวาในสวนของผลการดําเนินการท่ีผานมาไมดี

เทาท่ีควร อยางไรก็ตาม กองกิจการขนสงมีเปาหมายในการลดการขาดทุน และจัดหารายไดเสริมเพ่ือสนับสนุน

ระบบขนสงสาธารณะใหมากข้ึน ท้ังนี้ ผูใชบริการโดยสวนใหญเปนนักเรียน/นักศึกษา ผูอาศัยในเขตเมืองและ

ประชากรแฝง ไดแก แรงงานตางดาว และนักทองเท่ียว 

แมวากรณีศึกษานี้เปนเพียงจุดเริ่มตน และอาจจะมีขอจํากัดรวมถึงอุปสรรคในการดําเนินงานอยูบาง 

แตสิ่งสําคัญของกรณีศึกษานี้ จะเปนรูปแบบการลงทุนขององคกรปกครองสวนทองถ่ินท่ีพัฒนาระบบขนสงเพ่ือ

การบริการสาธาณะไดดวยตัวเอง และเปนแนวทางสําหรับเมืองภูมิภาคอ่ืนๆ ตอไป 

ขอเสนอเชิงนโยบายสําหรับการมีสวนรวมของประชาชนและทองถ่ิน แบงไดเปน 2 ขอ ไดแก 

1) เพ่ิมบทบาทของทองถ่ินในการกําหนดนโยบาย การใหบริการ และการกํากับดูแล โดยท่ีอาจตองมี

แกไขกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก ในสวนของอํานาจหนาท่ี และองคประกอบของคณะกรรมการควบคุม

การขนสงทางบกจังหวัด ใหมีอํานาจหนาท่ีท่ีชัดเจนมากข้ึนในการกําหนดนโยบายและการใหบริการ รวมถึงให

มีตัวแทนจากองคกรปกครองสวนทองถ่ิน และภาคประชาชนเปนกรรมการมากข้ึน อีกท้ังควรมีการปฏิรูป

โครงสรางการบริการและการประกอบการรถโดยสารประจําทางในระดับจังหวัดใหมีความสอดคลองกับความ

ตองการมากยิ่งข้ึน  

2) ควรมีการแกไขกฎหมายใหองคกรปกครองสวนทองถ่ินสามารถบริหารจัดการ รวมถึงใหเงินอุดหนุน

บริการรถโดยสารประจําทาง โดยอาจกําหนดท่ีมาของเงินท่ีจะใชอุดหนุนการใหบริการอยางชัดเจน เชน อาจจะเปน

สัดสวนจากภาษีลอเลื่อนประจําปของจังหวัดนั้นๆ มาเปนเงินอุดหนุนบริการรถโดยสารประจําทาง 
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